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Una ciudad de calidad es una en la que los ciudadanos salen al espacio público y pasan mucho tiempo en este. Allí encuentran gente, ya sean desconocidos, vecinos o amigos, se deleitan con la belleza de la arquitectura o disfrutan los parques. El urbanista Jan Gehl ha dicho que la medida de éxito de la ciudad es qué tanto tiempo pasamos en el espacio público, no por necesidad, sino de manera opcional, porque nos gusta estar allí. Jan Gehl divide las actividades que la gente lleva a cabo en el espacio público en dos grandes categorías.  Las primeras, son las actividades indispensables; aquellas que la gente tiene que hacer, tales como ir al trabajo, a comprar comida, caminar a tomar el bus, ir a la escuela.  Las segundas son más interesantes, son las actividades opcionales, que podemos hacer o no: Salir a caminar sin otro fin que disfrutar la caminada, sentarnos en la banca de un parque o en la terraza de un café. Para que la gente quiera salir y estar en el espacio público, es necesario que éste tenga una buena calidad, que éste invite a detenerse, sentarse, leer, jugar, conversar, contemplar. 

Cuando es atractivo estar afuera en el espacio público, la gente sale con cualquier pretexto, convierte algunas de sus actividades “indispensables” en una fuente de satisfacción y por ejemplo en lugar de hacer mercado para un par de semanas, sale a comprar el pan, las verduras, flores con frecuencia. O simplemente sale sin ninguna razón en particular. Pero a la gente le gustan los pretextos; de modo que es conveniente que haya comercio cerca de la vivienda. Que caminando pocos minutos desde donde vive, encuentre abasto, panadería, farmacia, café, y ojalá también haya restaurantes, librería. Gehl también ha señalado que el que a la gente le guste salir y estar en el espacio público, depende de la calidad de éste. Esto significa que no se trata de patrones culturales que varían de acuerdo a países o culturas. Cuando hay espacio público bien diseñado y bien construido, en el que la gente se sienta bien, la gente lo usa. Y por supuesto, la gente atrae más gente.
Cuando hablamos de espacio público estamos hablando de satisfacer necesidades superiores, que van un poco más allá de la supervivencia. Cuando el desafío ya no es sobrevivir, sino VIVIR, vivir bien, vivir felices, encontramos que tenemos necesidades tales como caminar; jugar; ver verde y tener contacto con la naturaleza; ver gente y estar con gente. El espacio público satisface necesidades como éstas.   

Con frecuencia se habla de ciudades “inhumanas” o “agresivas”. Cuando una ciudad produce estas sensaciones generalmente es porque no tiene espacios públicos peatonales suficientes o porque los que tiene no son de una calidad adecuada. Lo que hace a una ciudad amable es antes que nada, su espacio público peatonal. En términos urbanísticos la calidad de una ciudad es realmente una función de la cantidad y la calidad de sus espacios públicos peatonales. El espacio público peatonal es el gran elemento integrador en una ciudad. Si la ciudad es un gran lugar de encuentro ciu​dada​no, esto acontece antes que nada en su espacio público peatonal: los demás son espacios privados o vehiculares. El ser humano responde del modo en que es tratado. Si es tratado con agresividad, responde de esa manera; si es tratado de manera respetuosa y amable, actuará en consecuencia. El espacio público de calidad hace sentir bien al ser humano y su comportamiento allí así lo refleja.

Así como las aves necesitan volar o los peces nadar, el ser humano necesita caminar; no para sobrevivir, sino para ser feliz, para realizar su potencial. Aunque un ave puede sobrevivir encerrada en una pequeña jaula, sospechamos que estaría más feliz en una jaula del tamaño de un auditorio y más feliz aún volando libre. Del mismo modo nosotros podríamos sobrevivir encerrados toda la vida en un apartamento, pero para ser felices necesitamos caminar. Y estamos mejor en aceras de diez metros de ancho que en aceras de tres metros, y mejor aún en una vía peatonal sin la amenaza de ser atropellados. Entre más anchos sean los andenes y más lento sea el tráfico, mayor la calidad humana de una vía. Es algo que no se puede probar matemáticamente, pero que se siente con el corazón, con el alma.

Tendemos a subestimar lo que no pueda ser medido matemáticamente, probado científicamente. Sin embargo, al reflexionar, es evidente que aquello que le da más sentido a la vida generalmente no es racional, ni se puede medir: el amor, la amistad, la lealtad, la belleza, la solidaridad. El techo de un auditorio generalmente podría estar unos cuantos metros más bajo, sin restar funcionalidad al recinto. Sin embargo, al reducir la altura del techo de un auditorio, así funcionalmente siga sirviendo, algo se pierde, no nos sentimos igualmente bien. Como esos, muchos aspectos de la arquitectura y el urbanismo no pueden ser totalmente demostrados científicamente, puesto que son más cercanos al arte que a la ciencia. Sin embargo claramente la buena arquitectura y el buen urbanismo nos permiten vivir mejor, enaltecen lo humano, construyen comunidad y civilización.

Dicen que los ingleses que llegaron a América del Norte, propusieron a los indígenas la compra de su tierra. Los indígenas, perplejos, luego de sobreponerse la sorpresa, respondieron a los ingleses que si querían también les venderían la luna; y el aire. Era  incomprensible para ellos que la tierra, entregada por Dios a todos para el aprovechamiento de todos, pudiera ser apropiada por alguien  de manera exclusiva. Sin embargo, la tierra fue apropiada; y se privatizó. En las fotos satelitales, nuestro planeta se ve como una especie de nave espacial autosuficiente, infinitamente frágil, flotando en el espacio sin rumbo aparente. Y sentimos que es nuestro hogar común, perteneciente a todos los seres humanos y demás seres de la naturaleza. Desafortunadamente, no es nuestro; tiene dueños. Para nosotros los colombianos, es muy difícil ir a cualquier otro país; nos exigen trámites complicados para obtener visas, que muchas veces nos son negadas. De modo que la gran mayoría del planeta no es accesible a nosotros.  Pero aún dentro de nuestro propio país, sólo una mínima fracción de éste nos es accesible: el espacio público. Exceptuando selvas y mares, que por otras razones son de difícil acceso, la única microscópica porción de nuestro planeta que realmente es accesible a todos los ciudadanos colombianos, es el espacio público de nuestras ciudades. Y existe el riesgo de que se autorice su privatización y  encerramiento excluyente. 

Por definición, el espacio público es un espacio abierto y accesible a todos los ciudadanos, sin importar su condición socioeconómica, o su edad. 

Legalmente las vías para automotores son espacio público. Sin embargo, cuando aquí hablo de espacio público, me refiero exclusivamente al espacio público peatonal.  
IGUALDAD Y ESPACIO PÚBLICO

Vivimos en la etapa del pos-comunismo, en la que el mundo adoptó la economía de mercado y la propiedad privada como las mejores maneras para administrar la mayor parte de los recursos de la sociedad. El problema con este sistema es que inevitablemente genera  desigualdad de ingresos. El fracaso del comunismo no significa, sin embargo, que podamos resignarnos a la desigualdad. La evolución de la sociedad occidental, desde Grecia y Roma, pasando especialmente por el judeo-cristianismo y luego por las revoluciones y movimientos sociales de los últimos 300 años, es la historia de la búsqueda de una mayor igualdad.  La pregunta es: ¿A qué igualdad podemos aspirar en nuestro tiempo?

Podemos aspirar al menos a la igualdad de calidad de vida, y muy especialmente para los niños. Lograr que todos tengan las mismas posibilidades de desarrollar su potencial humano y ser felices. Esto implica jardines infantiles, escuelas, campos deportivos, parques, clases de música y pintura, posibilidades de hacer deporte, acceso a la naturaleza. Quiero resaltar que la igualdad  de posibilidades para la felicidad es muy distinta a la igualdad de oportunidades como se entiende generalmente, en términos de ofrecer educación de calidad a todos, y resignarnos a los resultados de la competencia en el mercado. Primero, no creo que realmente se logre una igualdad de oportunidades; pero sobretodo, lo importante es que todos los ciudadanos y particularmente los niños, tengan las mismas posibilidades de ser felices, independientemente de que ellos o sus padres hayan sido unos “triunfadores” o “perdedores” en la competencia del mercado.

La otra igualdad a la que podemos y debemos aspirar, es a que se cumpla aquello de que el interés general prevalece sobre el particular. Por ejemplo, si la mayoría de los colombianos no tiene acceso a un automóvil particular, pero si puede caminar o movilizarse en bicicleta, hay que darle más importancia en el diseño urbano a las aceras, alamedas y ciclorutas, que a las vías para automotores y, en particular, a aquellas para el uso primordialmente de los automóviles particulares. El caso es particularmente obvio en ciudades en terrenos planos como Girardot, Montería o Valledupar: Deberían ser ciudades con ciclorutas en todas las vías, incluso con algunas extensas alamedas peatonales con sendero para bicicletas, sin vías adyacentes para automotores.

No sólo existe la desigualdad de ingresos. Hay desigualdad entre los viejos, los niños, los jóvenes y los adultos,  entre los discapacitados y los que no lo son. El espacio público contribuye a crear igualdad, no sólo entre los ciudadanos de distintos niveles de ingreso, sino entre los que tienen alguna limitación y los que no la tienen.

Es importante aclarar la diferencia entre querer que los pobres estén mejor y desear la igualdad. Por ejemplo, una persona de extrema derecha desea que los pobres tengan mejores condiciones de vida, pero rechazaría radicalmente tener que tomar el mismo bus con ellos. En este contexto, el espacio público y la manera como se organiza la ciudad son  medios no solo para generar calidad de vida, sino también para construir igualdad. En una ciudad democrática, ciudadanos de todos los niveles de ingreso se encuentran como iguales en parques y espacios públicos. Por ejemplo, en las ciudades holandesas, cualquier millonario utilizaría corrientemente el transporte público o una bicicleta, siendo esto lo normal, mientras que en Colombia, los estratos altos rechazarían en principio tener que mezclarse con los demás ciudadanos en el transporte público. Algo revolucionario que ha sucedido en Bogotá, es que los ciudadanos de ingresos medios y altos están utilizando TransMilenio y esto es mucho más importante y efectivo para la igualdad que muchas propuestas políticas grandilocuentes.

La cantidad y calidad del espacio público es un reflejo del grado de democracia de una sociedad. El primer artículo de todas las constituciones del mundo señala que todos los ciudadanos son iguales ante la Ley. En algunas, como la colombiana, también se hace explícita una consecuencia de ese principio y es que el interés general prevalece sobre el particular. Esto tiene poderosas implicaciones en lo relativo al espacio público: Por ejemplo, como solamente una minoría dispone de un automóvil, invertir recursos públicos en vías que van a ser utilizadas prioritariamente por automóviles particulares, es menos democrático que invertir en espacios públicos peatonales. 

Es en el tiempo libre cuando se sienten más las diferencias de ingreso. Durante el tiempo de trabajo, el alto ejecutivo y el empleado de menos nivel en la empresa están igualmente satisfechos o insatisfechos. Es durante el tiempo libre que la diferencia en la calidad de vida es abismal: El ciudadano de ingresos altos va a una vivienda amplia, probablemente con jardín; tiene acceso a clubes, fincas, restaurantes, centros comerciales, vacaciones. Mientras que el ciudadano de ingresos bajos y sus niños viven en una vivienda pequeña, posiblemente de menos de 40 metros cuadrados; y su única alternativa de tiempo libre distinta de la televisión es el espacio público. La disponibilidad de espacio público de calidad es entonces particularmente crucial para los ciudadanos de menores recursos; comienza al menos a compensar las enormes diferencias económicas entre los ciudadanos.

Los más perjudicados con la ausencia o el deterioro del espacio público son los ciudadanos más pobres, que no tienen alternativa al espacio público. Cuando el espacio público se deteriora, los ciudadanos de ingresos altos lo abandonan y se refugian en sus casas, clubes, jardines y centros comerciales; pero el ciudadano pobre y sus niños tienen que sufrirlo. Y tan dolorosa como la falta del espacio público de calidad, es la sensación de exclusión que sienten, al no poder encontrarse como iguales con los ciudadanos de mayores ingresos. Así como un espacio público de calidad produce la integración de los ciudadanos de todas las condiciones en condiciones de igualdad, su ausencia produce exclusión.
En el futuro uno de los principales medios de diferenciación social y de exclusión, que va a marcar diferencias de calidad de vida entre los ciudadanos de diferentes niveles de ingreso, va a ser el acceso al verde. En pocas décadas todos los ciudadanos de diferentes ingresos van a poder acceder a los bienes de consumo que hoy son inaccesibles a los más pobres. Hace 50 años parecía que los pobres difícilmente llegarían a disponer de energía eléctrica, que los teléfonos, televisiones, equipos de sonido y muchos más nunca estarían a su alcance.  Hoy los pobres disponen de estos bienes; y en un futuro no lejano tendrán computadores, cámaras electrónicas y muchos otros bienes. Pero, salvo que actuemos de manera decidida hoy, lo que no tendrán los pobres en el futuro será un acceso al verde comparable al de los ciudadanos de mayores ingresos.
El acceso al verde no puede estar limitado a los propietarios de casas de recreo o a los socios de clubes deportivos. Todos los ciudadanos deben poder acceder a grandes parques urbanos y rurales, a playas y campos deportivos de calidad. Lograr esto no será un subproducto del desarrollo económico. Exige una planificación de largo plazo, una intervención estatal visionaria y potente. Las ciudades del mundo en desarrollo actuales ejemplifican lo que no debe ser: el acceso al verde y a campos deportivos de calidad es difícil o imposible para los ciudadanos de menores recursos. Es un factor de diferenciación en la calidad de vida, que además es imposible superar de manera individual. Construir equidad en este campo es una tarea del Estado. Que además solo es verdaderamente exitosa, si se hace con previsión y se actúa comprando y reservando terrenos para el futuro con mucha antelación.

Este es uno de los campos en los que las ciudades del mundo en desarrollo deberían beneficiarse de la experiencia de los que van más adelante en el desarrollo económico. Desafortunadamente no se ha aprendido. Más aún, el desempeño es peor que el de los países que van adelante. Por ejemplo, el famoso Central Park de Nueva York fue creado hacia 1870. La gran mayoría de las ciudades del mundo en desarrollo hoy tienen niveles de ingreso superiores al que tenía Nueva York en ese año. Cada una de los cientos de  ciudades en pleno crecimiento del mundo en desarrollo de hoy debería tener varios parques similares al Central Park, o por lo menos haber reservado terrenos para estos. Sin embargo son pocas aquellas en las que se encuentran espacios similares.
¿CIUDAD PARA LOS CARROS O PARA LA GENTE?

Cuando se habla de espacio público peatonal es inevitable abordar el tema del uso del automóvil. En la ciudad contemporánea hay un conflicto entre la gente y los automotores por el uso del espacio urbano. Los automotores son la principal fuente de destrucción de la calidad de vida urbana. Hay que escoger entre una ciudad para la gente y una ciudad para el automóvil. Las vías rápidas generan ruido  y contaminación. Y son peligrosas o imposibles de atravesar. Son como cercas en un potrero de vacas, que encierran y aíslan sectores urbanos. Si las autopistas son viaductos elevados, ensombrecen el entorno, impiden ver el cielo, generan inseguridad y desvalorizan los sectores por donde pasan.
Caminar con un niño junto a una vía ancha o rápida para automotores, es menos agradable que caminar junto a una más angosta o en la que los autos van más lentamente; caminar en una vía exclusivamente peatonal es mucho más placentero aún. Hay un conflicto entre el espacio vial para aceras y ciclorutas y el espacio vial para los automotores, ya sea los que circulan, o los que se estacionan. En las ciudades colombianas y, en general, en las ciudades del mundo en desarrollo, la principal fuente de deterioro urbano son las bahías de estacionamiento que se labran sobre las aceras, o simplemente el estacionamiento sobre las aceras. 

Las ciudades han existido desde hace unos 5000 años. Constantinopla, en la Mesopotamia, una de las primeras y ciertamente la más famosa de la época, estaba ubicada a sólo pocos kilómetros de la actual Bagdad. Desde ese entonces y hasta hace menos de 100 años, todas las vías de todas las ciudades eran peatonales. Un niño podía desplazarse sin ningún temor a cualquier parte. A diferencia de lo que ocurre cuando una persona es atropellada por un automotor, alguien atropellado por un coche tirado por caballos o por un caballo rara vez muere. Las pinturas nos muestran ambientes urbanos con las vías abarrotadas de gente. Era posible caminar sin temor, despreocupadamente, descuidadamente. En la Roma imperial, los peatones iban por el centro de la vía y los caballos y carros por los costados de esta. Y estaba prohibida la circulación de carros durante el día dentro de la ciudad de Roma. Las aldeas del mundo en desarrollo y aún los barrios de los ciudadanos de menores ingresos de las ciudades del mundo en desarrollo siguen siendo ambientes peatonales. En sus vías sin automóviles la gente conversa y los niños juegan; hay comunidad. El ruido del tráfico no tapa el silencio y cuando un vehículo se aproxima es posible oírlo con anticipación a su aparición. Si las vías no están pavimentadas, la velocidad de los vehículos es baja, lo que mejora aún más la seguridad de los peatones.

Cuando aparecieron los automóviles, debimos haber construido ciudades en las que la mitad de las vías fueran exclusivamente peatonales, permitiendo la circulación de automotores en la otra mitad. Desafortunadamente esto no se hizo. Durante los últimos 80 años hemos hecho ciudades,  mucho más para la movilidad de los automotores, que para la felicidad humana.  Es posible peatonalizar algunas vías céntricas; en mi administración peatonalizamos la avenida Jiménez y la llamada T en la zona rosa de Bogotá. Incluso sería posible abrirle paso a vías peatonales de varios kilómetros a lo largo de la ciudad, haciendo demoliciones, o ampliando aceras, si se cuenta con tiempo y por supuesto sobre la base de que las vías peatonales no necesariamente son rectas. También es posible construir algunos parques lineales que, con ciclorutas y sin vías adyacentes para automotores, atraviesen la ciudad. Es así como construimos el parque lineal del Juan Amarillo, con una extensión de más de 35 kilómetros, utilizado a diario por decenas de miles de ciclistas para ir a su trabajo, por donde un estudio japonés de transporte proponía construir una autopista de 8 carriles. Pero en las ciudades en pleno crecimiento de los países en desarrollo es posible ser mucho más  ambiciosos aún, especialmente en las zonas de expansión todavía no urbanizadas, o semi-urbanizadas, y construir redes de cientos de kilómetros de alamedas, o vías exclusivamente peatonales. 

Como Alcalde, concebí y construí la alameda del Porvenir, una vía peatonal de más de 21 kilómetros, que atraviesa algunos de los sectores de menores ingresos al occidente de la ciudad. Es  muy bella, con cableado subterráneo para su sistema de iluminación, palmas en el medio y árboles como cauchos y pimientos a los lados. De modo que a los peatones y a las bicicletas se les hizo una vía casi lujosa, adoquinada, con iluminación, bancas, árboles, mientras que los automotores en los barrios que atraviesa frecuentemente tienen que moverse lentamente por vías sin pavimentar, con huecos y barro en la época de lluvia. Los vecinos acogieron muy positivamente la alameda. Entendieron que era una obra para dignificar su vida. Pavimentar las vías para automotores les mejora la vida; hacer la alameda no sólo la mejora, sino que se la cambia. Les permite vivir de una manera distinta y mejor: salir a jugar, a correr, a encontrar a sus vecinos, usarla para caminar o ir en bicicleta a la biblioteca. El poder simbólico de la alameda es muy grande: es una manifestación de respeto por la dignidad humana. Es un lugar de encuentro, como una plaza alargada; y es una vía para el transporte a pie y en bicicleta.

Idealmente todas las ciudades deberían tener redes de cientos de kilómetros de vías exclusivamente peatonales. Mejora significativamente la calidad de vida de cualquiera que a pocas cuadras de su casa encuentra una vía peatonal de kilómetros, integrada a una extensa red de vías peatonales: para caminar, trotar, llevar el coche del bebé, el niño con el triciclo, montar en bicicleta. Y por supuesto, sirve para transportarse. Cambia por completo la manera de vivir y no tiene un costo significativo si se incorpora a la ciudad desde antes que se haga el urbanismo.

Un documental sobre unas garzas en un pantano del Brasil me impresionó mucho. Cuando las garzas pequeñas comenzaban a salir del nido y trataban de aprender a volar, caían con frecuencia de las ramas de los árboles al agua, donde muchas eran devoradas por unos cocodrilos que hambrientos observaban el aprendizaje. Me sobrecogía la angustia de los padres frente al peligro que corrían sus pequeños hijos. Pero luego, reflexionando sobre el tema, algo me impresionó más aún: El predicamento de los niños en nuestras ciudades es muy similar. Apenas salen de su casa, enfrentan el riesgo de morir atropellados por un automotor.  

Los niños de nuestro tiempo crecen con terror de los automóviles. Aún antes de aprender a hablar, los niños en cualquier ciudad del mundo actual aprenden a temer a los automotores. Saltan atemorizados cuando les decimos: “¡Cuidado, viene un carro!”. Y con justa razón, puesto que cientos de miles de niños perecen atropellados por los automóviles cada año en las ciudades del mundo. Durante la Edad Media europea, los niños crecían con temor a ser devorados por los lobos. Subsisten juegos, cuentos y canciones infantiles que evocan la época en que los lobos eran una amenaza para los campesinos europeos. Sin embargo los automóviles son infinitamente más peligrosos para los niños de las ciudades de hoy de lo que jamás pudieran haber sido los lobos para los niños campesinos europeos. En las ciudades colombianas los niños crecen encerrados en sus apartamentos. Entre más alto es el estrato del barrio, mayor es el tráfico y mayor el encerramiento de los niños, por lo que, no obstante otras carencias, es posible que la calidad de la infancia de los niños en barrios de estratos medios y populares, en algunos aspectos, sea mayor que aquella de los niños de estrato alto. En las ciudades colombianas los parques son escasos y los campos deportivos públicos aún más, pero aún cuando los hay, llegar a ellos es peligroso para los niños. En muchos casos en las ciudades colombianas atravesar ciertas vías arterias o sus rampas de acceso, es peligroso incluso para los adultos; porque el diseño urbano se ha hecho dando prioridad a los automotores sobre los seres humanos.

Uno se pregunta si después de miles de años de historia humana, puede considerarse progreso el que nuestros niños crezcan amenazados de muerte. Es probable que en unos cientos de años vean las ciudades de nuestro tiempo como la expresión de un mal momento en la historia, un período terrible felizmente superado; nos verán de manera similar a como nosotros recordamos hoy las ciudades británicas de la revolución industrial, con su hacinamiento, contaminación, hollín húmedo pegado a todo, sus horarios inhumanos de trabajo y su miseria. ¿Será que no hay una mejor manera de diseñar ciudades y organizar la vida humana que la que hoy tenemos? ¿No es posible lograr que los niños salgan de sus casas a ambientes exentos de peligro?

Según la Organización Mundial de la Salud, cada año más de 1,2 millones de personas mueren atropelladas por automotores; millones más son heridos de gravedad. En las ciudades  del mundo en desarrollo, más del 70% de los muertos en accidentes de tránsito son peatones. Allí los propietarios de automóvil tienden a sentirse socialmente superiores a los peatones y a respetarlos poco. Pero, en todas partes, los carros representan una amenaza real y permanente para los niños que se aventuran fuera de su casa. 

En Colombia, un país en guerra, el número de personas muertas como resultado del conflicto es prácticamente el mismo que el número de peatones y ciclistas que mueren atropellados por los automotores. Durante el año 2004 murieron 2.065 peatones y 445 ciclistas, para un total de 2.510; los muertos a causa del conflicto armado ascendieron a 2.649. Y casi seguramente los 14.403 peatones y ciclistas lesionados, supera por mucho el número de lesionados como consecuencia del conflicto armado.  

Es posible que la desigualdad sea la causa indirecta de las muertes del conflicto. Pero los peatones y ciclistas muertos en lugares donde no había aceras de calidad y ciclorutas, son causados directamente por la desigualdad, por el descuido estatal por la seguridad de los ciudadanos más vulnerables, aquellos que no disponen de un automotor.   

Debido al conflicto que existe entre el espacio para los automóviles y el espacio para la gente, escoger una ciudad para la gente, una ciudad estructurada alrededor del espacio público peatonal de calidad, exige restringir el uso del automóvil particular y proveer un transporte  masivo de calidad, lo mismo que una infraestructura protegida para las bicicletas. En Colombia, y en la mayoría de las ciudades de países en desarrollo, el problema de la invasión de los espacios peatonales por parte de buhoneros o vendedores informales, es menos grave que la invasión de espacios peatonales, o que deberían ser peatonales, por parte de los automotores.  

¿INVERSIÓN EN CEMENTO VERSUS INVERSIÓN SOCIAL?

Recientemente en Bogotá se ha permitido, si no propiciado, la ocupación de los espacios públicos por parte de los vendedores informales. Se adelantan programas orientados a asignar pedazos de espacio público a vendedores. Se olvida sin embargo, que antes que administrarlo, hay que crearlo. El espacio público no se crea espontáneamente. Hay que hacerlo: comprar tierras, diseñar y construir aceras, parques, alamedas, campos deportivos, ciclorutas y bibliotecas.   

En todos sus detalles, la ciudad debe expresar que el ser humano es sagrado y debe tratarlo como tal. Una ciudad así, genera comportamientos ciudadanos. La educación de ciudadanos civilizados, respetuosos con los demás y con la ciudad, depende en gran medida del entorno. La cultura ciudadana cambia cuando cambia el entorno. 

Bogotá era una ciudad particularmente carente de autoestima, más aún de orgullo y, además, sus habitantes no tenían esperanza de lograr un futuro mejor. En un estudio de Lariza Pizano, a través de encuestas, claramente se demuestra como la actitud de la gente comenzó a cambiar cuando la ciudad empezó a cambiar
. Si un ciudadano tiene que caminar esquivando carros estacionados sobre la acera o es arrojado por un bus viejo y destartalado en la mitad de la vía,  no es posible pedirle que pague impuestos, no bote basura o recoja los excrementos de su perro. El comportamiento de un ser humano depende en gran medida, de la manera como es tratado. Esto no significa que el “software”, o campañas educativas, no sean importantes. Por ejemplo, darle a la ciudad un lema que la identifique y la motive, como la “gran manzana” en el caso de Nueva York, o “Bogotá, 2.600 metros más cerca de las estrellas”, también es útil. Pero no es creíble, ni efectivo, si la ciudad física no trata bien a sus habitantes.

En la campaña para la Alcaldía de Bogotá del año 2003, el candidato que resultó ganador insistía que se iba a trabajar en programas sociales, en lugar de invertir en cemento. Pero, ¿qué significa lo social?, ¿Dónde van los niños al colegio, o al jardín infantil?, ¿no es en una construcción de cemento?, ¿Dónde leen? ¿la biblioteca es social o es cemento?, ¿el sistema TransMilenio, que ahorra cientos de horas a los ciudadanos cada año, que los trata con respeto, es social o es cemento? y los parques donde los niños juegan y los viejos se sientan a conversar ¿no son sociales? ¿Y las aceras, donde se realizan esas actividades profundamente humanas como caminar y ver gente, no son sociales? En esa misma campaña política, el candidato ganador se burlaba de las ciclorutas que se habían construido e insistió que iba a trabajar por el ciclista y no por la bicicleta. Esas ciclorutas propiciaron que de 0,2% de la población que se movilizaba en bicicleta, se llegara a casi el 5%. Casi 400.000 ciudadanos ahorran $600.000 anuales al usar la bicicleta. ¿Son sociales las ciclorutas de cemento y concreto? Lo “social” presentado como lo contrario de la inversión física, no es más que demagogia. La Biblia dice que regalando un pescado, el beneficiario come un día; pero enseñándole a pescar, comerá toda la vida. La inversión física, como la que se hace en espacio público, mejora la calidad de vida de manera estructural; en el caso de los lotes que se adquieren para parques, por cientos y aún miles de años. La ciudad es una construcción física, donde la gente camina, se moviliza en bus y en bicicleta, es atendida en los hospitales, va a los parques, acude a las bibliotecas. 

Actualmente el acceso al verde es un poderoso factor de diferenciación social y probablemente en el futuro lo será aún más.  Hace cincuenta años era impensable que los ciudadanos de menores ingresos tuvieran un televisor a color, teléfono, equipos de sonido e incluso electricidad, los cuales son bienes que normalmente hoy poseen.  En treinta o cuarenta años los ciudadanos de menores ingresos de entonces tendrán bienes que parecen inaccesibles para los que hoy son de menores ingresos, tales como un computador. Lo que no tendrán  es el acceso a espacios verdes. Los únicos que tendrán acceso a espacios verdes serán quienes tengan acceso a fincas de recreo o clubes. A no ser que construyamos una infraestructura formidable de parques y campos deportivos, dentro de la ciudad, en las afueras, e incluso en zonas rurales a pocas horas de distancia de los grandes centros urbanos.

Durante mi administración hice una enorme inversión en adquisición de terrenos para parque, construcción y reconstrucción de parques. Tomé la decisión de abrir el parque Tercer Milenio en lo que era la zona céntrica terriblemente deteriorada del Cartucho y adelanté la mayor parte de la demolición y parte de la construcción del parque. También inicié el proceso de expropiación de la cancha de polo del Country Club y dejé planteada la necesidad de convertir los campos de golf en parque, mediante esquemas de un mínimo costo para la ciudad. Adquirimos varias decenas de hectáreas de lotes formidables en sectores populares en Suba occidental, Kennedy occidental, Ciudad Bolívar, San Cristóbal y Usme, entre otras localidades. Los parques que se abren en zonas densamente pobladas de la ciudad son de alguna manera vacunas contra la migración a suburbios de baja densidad tipo norteamericano. Estoy convencido que es posible y deseable, para asegurar un mejor futuro a los colombianos, adquirir enormes terrenos para parque en las afueras de las ciudades colombianas de hoy, para organizar una urbanización bien hecha y con base en el transporte masivo alrededor de ellos. Cuando se adquiere un lote para parque, se salva para cientos y miles de años hacia el futuro. Genera una mayor felicidad a cientos de generaciones. Por el contrario, cuando se construye sobre un lote, se pierde para parque generalmente para siempre.

En cualquier ciudad, debe existir por lo menos un espacio público de extraordinaria calidad, tanto, que aún los ciudadanos de ingresos altos no puedan dejar de frecuentarlo. Así, por lo menos esporádicamente, los ciudadanos de todas las condiciones se integran como iguales, asisten a conciertos, desfiles o, simplemente, pasean o se sientan a contemplar a los demás. En Nueva York está el Central Park; en París, los Jardines de Luxemburgo; en Londres, el Hyde Park y los demás parques integrados al mismo; algo similar ocurre con los parques de Sydney, las plazas de Florencia, Siena, Praga o Barcelona; y con el malecón de Guayaquil y otros frentes de agua urbanos como aquellos de Zurich, Chicago o Río de Janeiro. En los frentes de agua urbanos se crean con facilidad esos espacios públicos extraordinarios. En las ciudades que no tienen un gran río, lago o mar, hay que hacer un esfuerzo especial para crear uno o varios hitos en términos de formidables plazas o parques, bien integrados a la trama urbana, que mejoren la calidad de vida y generen integración social. En Bogotá de alguna manera ese gran espacio público integrador es la denominada Ciclovía dominical. Cada domingo se cierran, durante 7 horas, 120 kilómetros de vías principalmente arterias, y más de 1,5 millones de personas salen allí a montar en bicicleta, trotar, caminar, ver gente. 

CENTROS COMERCIALES Y EL FRACASO DE LA CIUDAD

Cuando los centros comerciales reemplazan al espacio público como lugar de encuentro, esto es indicio de que una ciudad está enferma. En los Estados Unidos, los habitantes de los suburbios en los que el automóvil es indispensable para movilizarse y cuyas calles sin peatones son aburridas, van al centro comercial a ver gente. Y en el mundo en desarrollo los ciudadanos de ingresos medios y altos se refugian allí porque encuentran extensas redes peatonales sin automóviles estacionados en la vía peatonal, y para aislarse de la inseguridad; y de los pobres. Los pobres se sienten por supuesto incómodos en los centros comerciales de los estratos altos y hasta son mal vistos por los vigilantes. El éxito de los centros comerciales en países en los que no hay problemas de inseguridad como algunos países asiáticos, sugieren que lo que más atrae a quienes los frecuentan es la exclusividad y la calidad peatonal. 

Los centros comerciales no son el ágora, el lugar para la actividad democrática, el proselitismo, la protesta. Como candidato fui retirado por la Policía en varias ocasiones por repartir plegables en centros comerciales, y en una ocasión tan solo por caminar y saludar a los transeúntes. Tampoco son un lugar para la contemplación, el encuentro tranquilo y gratuito. Las bancas para sentarse a ver pasar gente no abundan en los centros comerciales. Generalmente no son lugares en los que personas con recursos escasos, como lo son muchos adultos mayores, sean bienvenidos. 

Arquitectónicamente casi siempre desaprovechan el clima local y construyen cajas encerradas, climatizadas y estériles, donde no vuelan aves ni mariposas. Casi nunca tienen ventanas, lo que hace poco agradable y algo peligroso caminar por sus bordes externos. Y por supuesto, cuando tienen estacionamientos al aire libre a su alrededor, indudablemente son destructores de la calidad de la vida urbana.

Por supuesto, no hay problema alguno con que los ciudadanos vayan a un centro comercial a hacer compras. Lo malo es que éste reemplace al espacio público como lugar de encuentro, para ir a caminar, a ver gente.  Algunos dicen que los centros comerciales son necesarios porque en nuestras ciudades hace demasiado calor o llueve mucho. En las ciudades de calidad mundial, sin importar el clima, las mejores tiendas nunca están dentro de un centro comercial: siempre están sobre el espacio público. Es el caso en Roma o Madrid, con veranos ardientes, o en Nueva York con inviernos con varios grados bajo cero. 

Las ciudades deben ofrecer lo que los ciudadanos buscan en los centros comerciales: espacios peatonales amables y seguridad. Y además pueden ofrecer árboles, arquitectura, vista de unas montañas o del mar, carácter. Una ciudad en la que un turista que pregunta al conserje del hotel por un lugar agradable para caminar y es referido a un centro comercial, no será una ciudad atractiva para los turistas. Porque todos los centros comerciales son básicamente iguales, sin importar la ciudad del mundo en que se encuentren; tienen incluso muchas de las mismas tiendas. 

LOS VENDEDORES INFORMALES

Mencioné arriba que la principal causa del deterioro del espacio público en las ciudades colombianas y, en general, en las ciudades del mundo en desarrollo son los automotores, particularmente cuando se estacionan en lo que debería ser espacio exclusivamente peatonal. Sin embargo, los buhoneros o vendedores informales también  pueden deteriorar el espacio público, cuando se concentran en grandes cantidades,  construyen casetas, u obstaculizan el flujo peatonal. En estos casos también es frecuente que la invasión del espacio público ocasione indirectamente un problema de delincuencia e inseguridad.

La administración actual de Bogotá ha manifestado que va a legalizar la ocupación de los espacios públicos por parte de vendedores informales y que supuestamente va a cobrarles por el alquiler de dicho espacio. El principal problema con esta política es la incapacidad de la administración de la ciudad para controlar que estas semillas que siembran, no se rieguen como maleza y generen graves problemas de ocupación de espacios públicos. Cuando se autoriza a un vendedor la ubicación en cierto sitio, éste amplía el tamaño de su negocio, invita a parientes o amigos, o, simplemente, otros llegan y se instalan alrededor, si es un buen sitio para vender. No hay ejemplos en Colombia de casos en que haya sido posible cobrar de manera efectiva a los vendedores informales por la ocupación del espacio público y, hasta donde sé, ni siquiera ha sido posible cobrarles el alquiler de los lugares en los que se han reubicado. Los diferentes lugares en los que se pueden ubicar los vendedores tienen valores distintos. En una buena esquina, un vendedor de perros calientes puede obtener ingresos mucho más altos que los de un alto ejecutivo del sector financiero. La pregunta es: ¿Cómo asignar los lugares más valiosos? 

Adjudicar un espacio público a un vendedor es regalar un activo valioso, es algo equivalente a regalar dinero. ¿A quien regalarlo? ¿Cómo escoger a los beneficiarios? Ha habido experiencias en el pasado. Inicialmente se propone asignar el espacio público a los más pobres, o más necesitados. Luego, en la práctica, se comienzan a hacer adjudicaciones con criterios políticos. Y terminan haciéndose con corrupción. Es la consecuencia de asignar un recurso valioso sin licitación, ni control de ninguna clase.

Las ventas en el espacio público pueden ser positivas para la ciudad, al igual que las mesas que restaurantes y cafés sacan a las aceras y plazas. Algunos puestos de ventas en espacio público son encantadores y le dan carácter a la ciudad: Ventas de frutas, café y aguas aromáticas y simplemente las de dulces, cigarrillos y galletas de empaques multicolores, frutas. Lo son mucho menos las ventas de productos de contrabando, especialmente cuando los que las llevan a cabo extienden la mercancía sobre andenes de alto tráfico y dificultan la circulación peatonal. Tampoco es agradable para muchos  que se friten chorizos y otros productos cuyo olor incluso impregna la ropa de los transeúntes. Aunque afectan negativamente el tráfico, las ventas en los semáforos tampoco hacen daño al espacio público de la ciudad. Los vendedores que cargan su mercancía ellos mismos no generan ningún problema. Incluso aquellos que la trasladan en una bicicleta, siempre que no estacionen en un lugar que obstruya el paso y no se concentren varios en un mismo lugar, generalmente no causan un problema. La pregunta es ¿qué tanta capacidad tenemos para administrar la legalización de ventas en espacio público que se anuncia, en la etapa actual de desarrollo de la ciudad? En Bogotá, la peor invasión de espacio público en la historia de la ciudad fue la de San Victorino. Irónicamente, comenzó con una reubicación que hizo allí la Alcaldía de vendedores que había retirado de otro lugar.

Conviene reiterar que cuando el espacio público se deteriora, los más perjudicados son los pobres, puesto que no tienen alternativa a este. El deterioro del espacio público genera exclusión; la sociedad se segrega. Por ejemplo, en Bogotá, con la recuperación de San Victorino, una plaza céntrica que había sido invadida desde hacía décadas, lo mismo que los alrededores, claramente los más beneficiados fueron cientos de miles de personas de estratos populares, que caminaban por allí a tomar el bus diariamente. Los dueños de los puestos de ventas eran de clase media, tenían automóvil, teléfono celular y salían a vacaciones. 

Hay cosas que parecen ser y no son. Por ejemplo, a uno le parece que es el sol el que gira alrededor de la tierra o que los intereses altos aumentan la inflación. Del mismo modo, la invasión de vendedores informales de un sector, no contribuye a solucionar el problema del desempleo. Por el contrario, puede llevar a la quiebra a las tiendas del sector formal, afectar negativamente zonas de la ciudad hasta llegar a su abandono parcial y su deterioro severo. Tampoco hay prueba alguna de que los vendedores informales, especialmente aquellos con el poder de apropiarse de los  lugares más rentables, estén entre los ciudadanos más pobres de una ciudad.

Hay consenso sobre la importancia social y cultural de revitalizar los centros históricos de las ciudades. Pero, por supuesto, no llegarán inversionistas mientras se perciba que el riesgo de invasión y deterioro del espacio público es alto. Claramente, hay una correlación entre espacio público de calidad y seguridad y percepción de seguridad. En un espacio público ordenado, los ciudadanos buenos son más solidarios, ayudan, por ejemplo, al que está siendo robado y se sienten mayoría, mientras que en un espacio público deteriorado, esas mismas personas se sienten rodeadas por una mayoría de cómplices del ladrón. Lo contrario ocurre a los delincuentes: En un espacio ordenado, se sienten visibles y vulnerables. Muchos autores, como Jane Jacobs en su libro La Muerte y la vida de las grandes ciudades americanas
, también han enfatizado que entre más gente salga al espacio público, mayor la seguridad. Si en el espacio público hay gente y pasan cosas interesantes, como niños que juegan, parejas que se besan, a la gente en las edificaciones le gusta mirar por la ventana hacia afuera. Esto también contribuye a la seguridad.

La asignación de espacios públicos y la reubicación de vendedores informales, significan regalar recursos públicos, y no necesariamente a los más necesitados. Se beneficia a los que violan la ley; no se debe apelar a eufemismos. Si las cortes ordenan reubicaciones y compensaciones, premian a los que violan la ley, lo que ocasiona por lo menos un problema de desigualdad. Las actividades ilegales siempre son más lucrativas que las legales. Es más rentable el trabajo con contrabando, o en actividades relacionadas al narcotráfico, que el trabajo dentro de la ley. Defender actividades ilegales con base en el derecho al trabajo, es por lo menos discutible.

Gobernar con base a lo que en Colombia se denomina concertación no es muy democrático. Se debe concertar cuando se hacen las leyes, pero no se puede concertar el cumplimiento o incumplimiento de la Ley. En el léxico colombiano “concertación” ha llegado a significar algo parecido a lo siguiente: que el gobierno haga concesiones contrarias al interés general y frecuentemente a la ley, a minorías organizadas con capacidad de ejercer presión. La minoría de vendedores que se instala a la entrada del parque Simon Bolivar, tiene capacidad de presionar, hacer ruido e incluso amenazar,  mientras los cientos de miles de ciudadanos que van al parque, no tienen voz ni capacidad de presionar. Eventualmente se expresan silenciosamente dejando de ir al parque. ¿Por qué el ciudadano de menores ingresos y sus niños no tienen el derecho que tiene el que ingresa a un club, de ingresar dignamente, sin que su ropa quede impregnada de olor a aceite y chorizo? 

CERRAMIENTOS DE ESPACIOS PÚBLICOS POR PARTICULARES

No debe permitirse la privatización de los espacios públicos con base en la capacidad de ejercer presión de los interesados en su privatización. La actual administración de Bogotá cedió por ejemplo ante la presión de grupos de ingresos medios y altos, y expidió un decreto autorizando el encerramiento y privatización de facto de parques públicos.  Esa decisión para el beneficio de algunos particulares de estratos medios y altos, es un golpe terrible a la integración urbana y a la equidad social. Por supuesto, electoralmente es una decisión útil para quien la toma. Pero es éticamente, socialmente y ojalá constitucionalmente incorrecta. 
Cuando durante mi alcaldía quitamos algunos cerramientos para construir el parque El Virrey nos pusieron varias tutelas; algunos vecinos que se oponían a la construcción del parque llegaron a decir que no querían juegos infantiles, porque entonces las vendedoras de flores traerían a sus niños y el sector se deterioraría. Finalmente, ganamos esa batalla y muchas otras que dimos para quitar los cerramientos ilegales que los vecinos, principalmente en los estratos 4, 5 y 6, habían levantado para encerrar parques públicos. 

Yo era conciente de que la lucha por mantener abiertos los parques públicos era impopular entre muchos sectores. Los intereses particulares que deseaban cerrarlos estaban organizados y eran beligerantes, mientras que las mayorías beneficiadas con una ciudad más justa nunca reconocerían el esfuerzo. Ocurre así con frecuencia cuando uno lucha por el interés general: aquellos afectados se oponen con furia; mientras que las mayorías que habrán de beneficiarse no se enteran, o no actúan de manera alguna para respaldar la defensa del interés general.

El propósito principal de los cerramientos es mantener fuera a los indeseables, lo que para quienes defienden los cerramientos significa los ciudadanos de menores ingresos y sus niños. Por ejemplo, en el parque del barrio Niza en Bogotá había una cancha de fútbol. Cuando comenzaron a llegar jóvenes de otros barrios a jugar allí, algunos vecinos de Niza tumbaron las porterías. Luego, cuando iba a pasar la cicloruta de un parque lineal por el parque, a unos 10 metros del humedal que hay allí, armaron un escándalo pseudo-ambiental y lograron bloquearla. Que ellos tuvieran una cancha de tenis prácticamente sobre el humedal; o que tres de las vías más grandes del país pasaran sobre el humedal no importaba; pero que ciudadanos de menores ingresos fueran a contaminar su barrio pasando por allí en bicicleta era intolerable.

La administración actual justifica los cerramientos por razones de “seguridad”. Con ese argumento se podrían cerrar todos los barrios de la ciudad. En todas las ciudades del mundo hay ladrones, pero no se encierran los espacios públicos; más bien, frecuentemente se instalan barrotes en las ventanas de los primeros, segundos y hasta terceros pisos; esto ocurre en Paris, Nueva York o Beijing. Más aún, habría argumentos para decir que el conocimiento de vecinos de comunidades cercanas que se fomenta en un parque abierto, construye seguridad.  Es importante recordar que nunca se han cuestionado los cerramientos de los conjuntos cerrados privados, ni de otros espacios privados. Lo que la Alcaldía autorizó, es el cerramiento de parques públicos.

Es curioso como en nuestra cultura apropiarse de lo privado es impensable, pero apropiarse de lo público no parece grave. Es lo que ocurre con algunas personas que no robarían en una empresa privada, pero que actúan de manera dolosa en el sector público. La realidad es que lo público, que pertenece a toda la comunidad, es aún más sagrado que lo privado. Los particulares no pueden apropiarse de lo público con el argumento de la seguridad, como tampoco quien se sienta inseguro en un bus no puede apropiarse de un automóvil ajeno.

El gobernante tiene la obligación de defender los derechos de los ciudadanos, así éstos no los reclamen. Es así como estamos en la obligación de defender los derechos por ejemplo de los indígenas del Putumayo, así éstos no los reclamen, no protesten si no los tienen y aún si no hacen uso de ellos cuando los tienen. De la misma forma, el alcalde está en la obligación de defender el derecho de los hijos de cualquier celador o empleada de por días de acceder a cualquier parque cercano a los lugares de trabajo de sus padres. Por supuesto, el alcalde debe enfrentarse a los representantes de de comunidades organizadas empeñadas en hacer prevalecer el interés particular sobre el interés general. Para eso está el gobernante: no para hacerse el simpático, especialmente ante los más fuertes, sino para defender una visión de sociedad, unos principios y unos derechos humanos fundamentales; así quienes los tengan no sean concientes de ellos ni reclamen por su pérdida.

Legalizar el cerramiento de parques públicos es  acabar con uno de los pocos espacios de integración e igualdad de nuestra sociedad desigual; es consagrar institucionalmente el clasismo y la exclusión. Ojalá la Corte Constitucional aclare  que no se puede entregar a los ciudadanos de mayores ingresos, lo que pertenece a todos los ciudadanos por igual.  

ACERAS PARA VIVIR LA CIUDAD

Las aceras son el elemento urbanístico más importante de una ciudad. Las aceras deben ser amplias, sin desniveles en la entrada de los garajes, sin bahías de estacionamiento, con rampas confortables en las esquinas, arborizadas, bien iluminadas, preferiblemente con los cables eléctricos de teléfonos y demás a nivel subterráneo, con los avisos comerciales discretos y contra las fachadas, con bancas y bien arborizadas. Una ciudad con andenes de calidad en todas sus vías y con ciclorutas sobre éstos o paralelas a éstos tiene la base de lo que puede ser la vida urbana civilizada. Con infraestructura que demuestre respeto por la dignidad humana, tal como la que constituyen las aceras, ciclorutas, plazas, parques y demás, se estimula la convivencia y también la imaginación, para adelantar proyectos aún más civilizadores. 

Las aceras en las ciudades colombianas generalmente demuestran falta de respeto por el ciudadano que camina y  son evidencia también de nuestra desigualdad y la ineficacia de nuestra democracia. En nuestras ciudades frecuentemente no hay aceras; cuando las hay, son demasiado angostas; tienen escalones; baches; no tienen rampas de acceso en las esquinas para discapacitados, o coches de bebé; tienen desniveles a la entrada de los estacionamientos; algunos establecimientos comerciales, como las estaciones de gasolina, frecuentemente eliminan las aceras por completo; los propietarios de hoteles también sienten que tienen derecho a labrar una “bahía hotelera”; hay una infinidad de bahías de estacionamiento labradas donde debería haber acera; hay automóviles sobre las aceras; hay vendedores de toda clase de productos sobre ellas; hay talleres; no hay bancas; no hay buena iluminación; no hay canecas; no hay árboles. 

A los estratos altos, a los altos funcionarios gubernamentales, a los altos magistrados, a los altos oficiales de la Policía, a los dirigentes de la empresa privada, generalmente no les importa la calidad de las aceras. Solamente se preocupan por las vías para sus automotores, porque pasan poco tiempo en el espacio público. Esto es a la vez causa y efecto de que nuestras ciudades sean segregadas y excluyentes. Con aceras de calidad, los ciudadanos de los estratos más altos saldrían más al espacio público a integrarse como iguales con los demás miembros de la comunidad.

Desde hace muchas décadas las aceras venían deteriorándose, como lo evidencian las siguientes citas. El dirigente político conservador Álvaro Gómez Hurtado, asesinado en 1995, escribía maravillosamente en la década de 1970: “Los andenes de Bogotá son un magnífico ejemplo concreto de cómo encaminar una política estatal hacia el bien común. Ellos han dejado de pertenecer al patrimonio público, y su función es ya gremial o particular en lugar de urbana. Sin embargo, los andenes no pertenecen al usuario transeúnte, como tampoco a aquellos que por necesidad o preferencia han hecho de ellos su oficina, su almacén o su garaje.  El andén ya no es una extensión hermosa y descansada, de la manzana, ni tampoco el espacio arquitectónico que equilibraba las moles de cemento. Es por el contrario, una incursión hacia adentro, de las calles.

¿Bastaría con multar a los automóviles que destruyen los andenes y obstruyen al caminante, al estacionar sobre el andén, para solucionar el problema del estacionamiento? Porque los andenes suelen ser, en ciudades de mejor desarrollo, una continuación física de los parques. No se reducen a ser vías de comunicación peatonal y de interconexión de edificios. Son espacios para el esparcimiento, para el ocio contemplativo y filosófico, plantea desde donde se observa pasar a la humanidad. La banca del andén, que persiste en otros países, era una institución saludable y constructiva, que regulaba la vida de la calle. El descontrolado crecimiento del automóvil privado, por último, que es proporcional a la ineficiencia del transporte público, va sentenciando la amplitud de estos espacios. Todo intento de regulación estatal deberá tener en cuenta que el andén es el núcleo íntimo y vital de lo urbano. A través de él suelen morir las ciudades, o revitalizarse para el hombre.” 

Y 40 años antes del escrito de Alvaro Gómez, con premonición, el gran historiador e intelectual colombiano del siglo 20 Germán Arciniegas, escribía en la década de 1930: “Los peatones –dirán los chóferes- deberían andar contra las paredes. Y seguramente están en lo cierto. Yo no veo, para nosotros los peatones, otro remedió sino “tener paciencia y maldecir pasito”, como reza la máxima. Mientras surge la solterona o el “cívico” que venga a protegernos como se protege a los perros y a los caballos. Quieran los hados que el redentor no esté lejano”.   

El ser humano es un ser que camina; necesitamos caminar, no para sobrevivir, sino para ser felices. La condición ambiental más fundamental de un hábitat humano es una infraestructura que permita la movilidad con seguridad de los seres humanos y muy especialmente de aquellos más vulnerables como los que se movilizan en silla de ruedas, los limitados visuales, los ancianos y los niños. Aceras amplias, sin ninguna discontinuidad, que permitan movilizarse a pie o en silla de ruedas con comodidad y seguridad, son un requisito ambiental que debe ser establecido como una obligación legal y aún como un derecho constitucional. El derecho a la movilidad está estrechamente ligado al de la libertad; y todos los ciudadanos y no solamente aquellos que dispongan de un automotor, tienen derecho a movilizarse con seguridad. 

Hace unos años la Universidad del Valle publicó un estudio llamado "La Ciudad, cárcel para personas con discapacidad" en el que una de sus principales conclusiones fue la siguiente: "Los entrevistados con limitaciones visuales, señalaron el centro de Cali como un sitio imposible de transitar con seguridad y autonomía. Identifican las ventas ambulantes como la máxima barrera contra la libre movilidad y en segundo orden, los carros parqueados en los andenes".
 La ciudad sin aceras de calidad es menos amable y atractiva a todos los ciudadanos. Por esta razón no salen, se quedan encerrados. 

La sostenibilidad urbana implica antes que nada que los seres humanos puedan vivir libres de amenazas contra su vida; por lo tanto, lo mínimo indispensable para que haya sostenibilidad son aceras amplias. De hecho, si la ciudad es un lugar para el encuentro de todos, la acera es el lugar por excelencia para ese encuentro, puesto que la vía es para los automotores y las edificaciones son espacios privados, y por ende, excluyentes. Cualquier ciudad democrática debe ofrecer a sus ciudadanos aceras de calidad: amplias, bien iluminadas, sin desniveles a la entrada de los estacionamientos, con bancas, árboles, rampas en las intersecciones y preferiblemente continuando sobre la intersección, de modo que quede claro que son los automotores los que están pasando sobre el espacio de los peatones y no lo contrario. ¿Qué tan amplias deben ser las aceras? Tan anchas como sea posible. Entre más anchas mayor será la seguridad para los niños, la calidad de vida, el valor de los inmuebles y la seguridad de un sector. Pero la amplitud mínima de una acera es aquella que permita que dos personas en sillas de ruedas se crucen en direcciones opuestas sin dificultad. La Ley debería establecer que en el futuro cualquier vía urbana tenga aceras de mínimo 5 metros.

Las ciudades colombianas están cubiertas de cables que las afean. Frecuentemente muchos de los cables que cuelgan de postes y paredes son cables muertos, que no fueron quitados cuando fueron sustituidos por otros. Las ciudades colombianas son ambientes urbanos de alta densidad, que no deben tener cables por el aire. La ley que debe expedirse obligando a la construcción de andenes en todas las vías, debe obligar al enterramiento de los cables. Para este se puede dar un plazo mayor.  

Como en otros asuntos relativos a la arquitectura, no es posible probar matemáticamente que una acera más amplia es mejor; como tampoco es posible probar que los edificios demasiado altos deterioran la calidad humana del entorno urbano. Son verdades que se perciben con el corazón y el alma, son conceptos más asimilables al arte que a la ingeniería. Pero también es posible apelar a la experiencia de las sociedades. Es posible observar los entornos urbanos que mejor se mantienen con el paso del tiempo; en los que la gente quiere estar y tener su residencia; los que tienden a ser reconstruidos, reparados y cuidados con esmero, en lugar de ser demolidos. Los que se valorizan en lugar de perder valor. Pero una visión de ciudad es, en última instancia, ideológica, porque no es correcta o incorrecta. Se estructura con base en certezas del alma, más asimilables a la ética y a la estética que a la razón. La visión que aquí se presenta es una en que la cantidad y la calidad del espacio público peatonal definen de manera fundamental la calidad de una ciudad.

Los automóviles estacionados sobre las aceras o en bahías de estacionamiento donde debería haber aceras evidencian irrespeto por la dignidad humana, en especial por la de los más vulnerables: los viejos, los niños, los discapacitados y también los pobres, que caminan mucho más que los ciudadanos de ingresos más altos. De ahí que la presencia de los automóviles sobre espacios que deben ser exclusivamente peatonales sea indicio de falta de democracia. Demuestran que los ciudadanos que se movilizan en automóvil son de primera clase, mientras que los que van a pie son de segunda o tercera. Es interesante que en alemán las palabras ciudadano (bürger) y acera (bürgersteig) estén estrechamente relaciona​das. Ausencia de aceras de calidad, o automóviles estacionados sobre las aceras, expresan de manera elocuente que en la sociedad hay desigualdad. Por el contrario, andenes de excelente calidad son un poderoso símbolo de equidad y democracia.
Cuando estuve en la Alcaldía casi me tumban por sacar los automóviles de las aceras. Como en muchas otras ciudades tercermundistas, los automóviles se habían venido estacionando en las aceras por décadas. Se labraban bahías de estacionamiento en las aceras, achicando el espacio de los peatones. Era un problema que ni siquiera había sido identificado como tal. Nunca había sido discutido por alguien. Aunque la ocupación vehicular de las aceras era ilegal, había sido tolerada siempre. Los policías imponían multas a los vehículos mal estacionados en alguna vía, pero jamás habían multado a los vehículos sobre las aceras. Lo curioso es que aunque a lo largo de los años varios alcaldes habían quitado a vendedores informales del espacio público que habían invadido, nunca se había siquiera cuestionado la ocupación vehicular de las aceras. Los comerciantes habían abierto tiendas cuyo estacionamiento era simplemente la acera de enfrente. Y por supuesto se enardecieron cuando comenzamos a sacar los carros de las aceras, a instalar bolardos para impedir el acceso de los vehículos a ellas, y a construir grandes andenes sobre las bahías de estacionamiento, inaccesibles a los automotores.

La mayoría de los propietarios de automóvil se sintieron agredidos. Los medios de comunicación parecían no tener otro tema para llenar periódicos y noticieros. El poder de los medios es tan enorme, que pronto incluso los ciudadanos más pobres consideraban que el problema más grave de la sociedad eran los bolardos, palabra que para efectos prácticos no existía anteriormente. En una ocasión en un barrio muy pobre uno de mis acompañantes le preguntó a una niña de unos 10 años si a ella le gustaba el Alcalde y ella dijo que no. Cuando le preguntaron entonces que porqué, ella respondió: “por los bolardos”. 

Lo curioso de la respuesta de la niña es que lo más probable es que ella jamás se hubiera siquiera subido a un automóvil. Sin embargo el poder de los medios creaba una realidad mucho más significativa que la de su propio diario vivir. Algunos comerciantes financiaron una gran campaña para recoger cientos de miles de firmas con las cuales convocar a una elección para revocar mi mandato anticipadamente. Finalmente, no lograron recolectar la cantidad necesaria de firmas y, luego de un año de pesadilla, los bogotanos comenzaron a apreciar cada vez más el valor de un excelente espacio peatonal para una buena calidad de vida. Y en buena medida, gracias a la transformación de parte importante de su espacio público peatonal, la ciudad terminó transformándose por completo y, muy especialmente, se transformó la actitud de sus habitantes con relación a ella, pasando del negativismo absoluto y desesperanzado al sentido de pertenencia y confianza en el futuro.  

Algunos comerciantes que se oponían a la eliminación de las bahías de estacionamiento decían que el problema era simple tozudez y terquedad del Alcalde. Puesto que según ellos, había espacio suficiente en las aceras para labrar bahías y “además para que pase la gente”. Nos tocó entonces hacer unas campañas educativa sobre el tema con cuñas de televisión. Allí decíamos que a primera vista pareciera que las aceras son parientes de las vías, puesto que viven juntas. Sin embargo, son de una naturaleza muy distinta. Mientras que las vías son para pasar, para ir de un lado a otro, las aceras sirven para disfrutar de la ciudad; para conversar; jugar; para darse besos. Realmente su parentesco es con las plazas y los parques. De modo que decir que en el andén hay suficiente espacio para estacionar vehículos y además para que pase la gente, equivale a decir que el parque o la plaza principal de una ciudad se puede convertir en un gran estacionamiento al aire libre, siempre y cuando se deje suficiente espacio entre los vehículos estacionados para que pase la gente.
Cuando los comerciantes alegaban que el gobierno tenía la obligación de solucionar el  problema del estacionamiento, tuvimos que recordarles que no era así. Las constituciones de los países subdesarrollados tienden a ser muy extensas y a incluir decenas de páginas de derechos, mucho más generalmente que las correspondientes a las obligaciones de los ciudadanos. Sin embargo, no obstante la abundancia de derechos en nuestra Constitución, ésta no incluye el derecho al estacionamiento. Construir espacios para el estacionamiento es un asunto privado y no una obligación gubernamental.  Pero lo que sí era absolutamente sagrado es que ni un centímetro de acera podía ser utilizado para estacionamiento vehicular. 

Todas las grandes avenidas construidas en Bogotá desde 1950 se habían construido sin aceras, para maximizar el uso de los recursos en términos de extensión vial, sin importar que la mayoría de la población no dispusiera de un automóvil. Pero todos aquellos que podían tener alguna influencia en las decisiones tenían automóvil y no se habían percatado siquiera de que esto no era correcto. Nosotros le dimos un gran vuelco a esa tendencia. También hicimos grandes avenidas, como la extensión de la avenida Boyacá de la calle 138 a la 170, la avenida Iberia, o la avenida a Villavicencio, desde el occidente de Kennedy hasta la autopista sur; pero estas nuevas vías las hicimos con aceras amplias, ciclorutas, arborización, iluminación para el costado peatonal, bancas; en fin, eran vías que también tenían en cuenta a los peatones.

BICICLETAS Y CICLORUTAS 

Montar en bicicleta, realmente, es una manera más eficiente de caminar. Es movilidad humana, que sólo usa la fuerza humana. La bicicleta es el único medio de movilidad individual accesible a la mayoría de los ciudadanos. 

Los ciudadanos de menores ingresos, los jóvenes, los niños no disponen de un automóvil pero, frecuentemente, tienen una bicicleta. En una democracia, las ciclorutas físicamente aisladas del tráfico automotor no son algo deseable o simpático, sino una obligación del Estado. Porque son indispensables para que los ciudadanos se puedan movilizar sin peligro de muerte. Es un derecho humano poderse movilizar sin temor. Es, entonces, un derecho ciudadano básico contar con ciclorutas en todas las vías urbanas y en las carreteras. El derecho a la movilidad sin que ésta implique un gran riesgo de muerte no puede ser exclusivo de aquellos que dispongan de un automotor.

Las bicicletas abundan en las ciudades colombianas. Sin embargo, generalmente son invisibles para las administraciones y la dirigencia en general. Frecuentemente los ciudadanos de estrato alto dicen que en su ciudad es imposible movilizarse en bicicleta porque hay demasiadas vías empinadas, porque hace calor o cualquier otra razón. Pero al asomarse a la calle es evidente que, no obstante el gran riesgo de hacerlo por falta de infraestructura adecuada, miles de ciudadanos se movilizan en bicicleta en todas nuestras ciudades.  

No hay razón alguna para que las ciudades colombianas no logren movilizar más de un 30% de su población en bicicleta. Con ciclorutas de calidad en todas las vías, árboles de sombra, pasos a desnivel para las bicicletas, infraestructura de estacionamiento, esto se alcanzaría con facilidad. Hay por supuesto ciudades especialmente aptas para la bicicleta por su topografía, su tamaño, su clima: por ejemplo, Cali, Montería, Girardot, Valledupar, Cartago, Palmira, Tulúa, Neiva, Ibagué. Pero no hay una ciudad colombiana donde la bicicleta no pueda tener una función importante dentro del sistema de transporte y además contribuir a humanizar la ciudad. En ciudades como en las que un número mucho mayor de ciudadanos se moviliza en bicicleta que en automóvil, como Ciénaga o Montería, la ausencia de ciclorrutas ilustra la manera como la inversión pública se ha orientado a atender prioritariamente a la minoría de mayores ingresos.

Movilizarse en bicicleta contribuye a evitar la obesidad y a mejorar la salud de la población   El uso de la bicicleta crea un ambiente de convivialidad  en el que los ciudadanos están juntos sin diferencias de ingreso o jerarquías. A los seres humanos nos gusta ver gente y el uso de la bicicleta permite eso, hace una ciudad más atractiva. También se facilita la conversación y el apoyo ciudadano mutuo, la solidaridad. La importancia de las ciclorutas y el uso de la bicicleta van más allá de las cifras.  Así como una bahía es más hermosa con veleros, una ciudad es más humana y más bella con ciclistas. Y las ciclorutas son un poderoso símbolo de igualdad. Podría decirse que la cicloruta es importante 20% porque protege al ciclista; y 80% porque simboliza que el ciudadano en una bicicleta de $ 40.000 es igualmente importante que aquel en un automóvil de $ 100 millones. Por supuesto una verdadera cicloruta es una que protege físicamente al ciclista. Aquella cicloruta en la que un niño de 10 años no pueda movilizarse con seguridad, no es una cicloruta.

En Bogotá se han completado más de 310 kilómetros de ciclorutas. En 1998 no había un metro de cicloruta en la ciudad. Cuando emprendimos el proyecto de construcción de ciclorutas, me tocó incluso inventar la palabra “cicloruta”, para diferenciar a las ciclorutas permanentes de la Ciclovía del domingo. La protección a los ciclistas y el nuevo estatus que éstos tienen dentro de la sociedad han llevado a que se pase de 0,1% de la población que en 1997 se  movilizaba en bicicleta, a un 5%. Hoy casi 400.000 bogotanos se movilizan en bicicleta a diario, una cifra superior a la que moviliza el metro de Medellín. Esto muestra la importancia que puede llegar a tener el uso de la bicicleta dentro del transporte urbano.

Para el ciudadano de menores ingresos el uso de la bicicleta puede representar un ahorro importante. En el caso de las ciudades grandes de Colombia dicho ahorro  equivale al 11% de un salario mínimo, suponiendo que la persona solo toma un bus en cada dirección, y que no lo usa de noche ni en domingos. En 4 años el ahorro en transporte por el uso de la bicicleta permitiría al ciudadano completar la cuota inicial de una vivienda de interés social, con esquemas de ahorro programado que le permitan además conseguir un crédito para adquirir su vivienda. 

La bicicleta es el mejor sistema alimentador del transporte masivo. En Bogotá se construyó el primer estacionamiento para bicicletas en una estación de TransMilenio en la terminal de occidente. No se ha generado aún el hábito de utilizar la bicicleta para llegar a la estación de TransMilenio, y, en promedio, 260 ciclistas utilizan diariamente el estacionamiento con capacidad para 750 bicicletas. Falta la conexión de esta estación con la alameda El Porvenir. Cuando se haga, seguramente aumentará el número de ciclistas que llega a TransMilenio. 

Los bicitaxis pueden ser más importantes aún que las bicicletas particulares como alimentadores de los sistemas de transporte masivo. Con ciclorutas en las vías de acceso a las estaciones de TransMilenio, los bicitaxis pueden adquirir una enorme importancia como alimentadores de los sistemas de transporte masivo tipo sistema TransMilenio.  También pueden ser medios muy importantes de transporte en distancias inferiores a un kilómetro, para acceder a puntos de atracción tales como zonas comerciales o grandes parques; siempre y cuando, como se dijo, exista la infraestructura de ciclorutas adecuada. Los administradores de centros comerciales y otros lugares interesados en atraer público, favorecerían sus negocios promoviendo la construcción de ciclorutas en las vías de acceso a éstos, para facilitar en acceso en bicicleta y especialmente en bici-taxi. En distancias cortas el bici-taxi es un transporte eficiente, ecológico, de bajo costo y alta generación de empleo, cuya utilización contribuye además a humanizar la ciudad y a hacerla más atractiva al turismo. Puede ser especialmente útil para las personas que tienen dificultad para caminar distancias largas, como es el caso de las personas de edad avanzada. Otros usuarios frecuentes de las ciclorutas son los ciudadanos que se movilizan en silla de ruedas. Logran así una movilidad y autonomía que no tendrían de otra manera. 
Como se mencionó, en Bogotá, el uso de la bicicleta ha aumentado sostenidamente desde que se inició la construcción de ciclorutas en 1999, llegando hoy a cerca al 5%. Al igual que en los países nórdicos, la construcción de infraestructura que permite movilizarse con seguridad en bicicleta es la principal causa del aumento, aunque también se promovió la bicicleta de otras maneras. Es igualmente importante el mejoramiento del estatus del uso de la bicicleta, que también se ha logrado principalmente con la construcción de infraestructura especializada. Los ciudadanos de menores ingresos, con su chaleco reflectivo y su casco, no son percibidos como lo eran los ciclistas anteriormente, como un estorbo al tráfico, como los más insignificantes de los ciudadanos. Son ciudadanos con autoestima. Sin duda a medida que se amplíe la red de ciclorutas y se mejoren las facilidades de estacionamiento, aumentará el uso de la bicicleta. En horas pico es mucho más rápido movilizarse en bicicleta que en automóvil particular en muchos sectores de la ciudad.

Hay muchas ciudades en Colombia en las que el uso de la bicicleta tiene un potencial aún mayor que en Bogotá. Se trata de las ciudades medianas y pequeñas, en zonas planas. Los ejemplos abundan: Cali, Montería, Valledupar, Girardot, Palmira, Villavicencio, Cúcuta, Facatativa, Neiva son apenas algunos ejemplos de ciudades en las que la bicicleta podría tener un papel fundamental en el sistema de transporte, movilizando más del 30% de la población. Para lograr esto se necesitan redes extensas de ciclorutas físicamente protegidas de los automotores. En las ciudades de clima cálido, la sombra de grandes árboles es importante para facilitar la utilización de la bicicleta.

EL COMERCIO

En las ciudades latinoamericanas existe un gran temor por el deterioro que la apertura de tiendas y otros establecimientos comerciales puede traer a un sector residencial. Todos recuerdan experiencias en las que en un sector residencial valioso se adapta una casa y se abre una tienda. Generalmente la primera tienda que se abre vende productos de lujo, acordes con el entorno. Puede ser una tienda de artículos importados, un delikatessen sofisticado, una tienda de ropa de lujo o incluso un restaurante costoso. Por estar orientados a una clientela de ingresos altos, los vecinos generalmente no rechazan el nuevo negocio.  Aunque puede haber normas urbanísticas que prohíben este tipo de usos en el sector, una característica del subdesarrollo es la flexibilidad en el cumplimiento de las normas. Pronto llega otro negocio similar; y después otro, y otro más. Así, la zona se vuelve el sector comercial más exclusivo de la ciudad, con inmuebles muy costosos. Pero entonces, casi imperceptiblemente, las cosas comienzan a cambiar. Las aceras dejan por completo de ser aceras para convertirse en estacionamientos. Comienzan a aparecer avisos protuberantes y luminosos.  Cuando ya hay varias tiendas sofisticadas, aparecen unos negocios que ya no están dirigidos a una clientela de lujo. El sector se va deteriorando.  Pierde valor. Se vuelve inseguro. Es abandonado por los residentes de altos ingresos y por los negocios orientados hacia ellos. Aparecen incluso prostitutas, y vendedores de droga y se convierte en un foco de deterioro urbano.  

El comercio cuya ubicación inició el proceso de cambio  busca entonces otra zona parecida a la que había al comienzo: Un sector residencial de alta calidad. Y el ciclo vuelve a iniciarse. Como un cáncer, el comercio se toma un sector residencial de calidad y lo acaba. Los ciudadanos clase media y alta de las ciudades colombianas, generalmente poco participativos en los asuntos relativos a sus ciudades, han identificado el patrón y se movilizan para tratar de evitar que la  oficina de planeación local autorice la ubicación de comercio, oficinas u otros usos no residenciales en su barrio. Identifican al comercio como la causa del deterioro urbano. Sin embargo, esto no es cierto.

Lo que causa el deterioro del sector donde se ubica el comercio no es el comercio en sí mismo. Son dos las causas: La primera y la más importante, es la conversión de andenes y antejardines en bahías de estacionamiento;  la segunda son los avisos comerciales demasiado grandes o luminosos o perpendiculares a la fachada. Si las tiendas tienen avisos discretos y no hacen bahías de estacionamiento sobre el andén, no afectan negativamente al sector donde se ubican y, por el contrario, lo pueden favorecer. Labrar bahías de estacionamiento donde debería haber aceras, marca el comienzo del fin de una zona urbana. Las aceras con automóviles encima, o aceras recortadas para abrirle paso a bahías de estacionamiento en espina de pescado, deterioran la calidad peatonal del sector, crean un ambiente fértil para que también lleguen inicialmente los vendedores informales de productos legales y luego los de productos ilegales. El sector se afea, se desvaloriza y se vuelve inseguro.  Cuando el comercio respeta los espacios peatonales y utiliza avisos discretos, no genera deterioro. 

Los sectores comerciales más prestigiosos de las grandes ciudades del mundo como el Faubourg St. Honoré en París, la Quinta Avenida en Nueva York,  Ginza en Tokio o la Via Veneto en Roma no se deterioran. Mantienen inalterado su atractivo y su valor. En las mejores ciudades del mundo hay tiendas y restaurantes en el primer piso de edificios de apartamentos de lujo. El comercio, así como las universidades y las oficinas, pueden convivir armónicamente con la vivienda, siempre y cuando el espacio público peatonal se respete como algo sagrado. Es muy agradable ir a pie a la tienda a comprar leche o verduras, a la panadería por pan fresco, a la lavandería, al salón de belleza, al gimnasio, al café del barrio a tomar un café y conversar con un amigo. En el comercio los vecinos se encuentran, se conocen, conversan. 

La ciudad de calidad no sólo debe tener infraestructura peatonal de calidad para caminar, sino lugares a donde ir a pie. Una buena ciudad tiene tiendas accesibles a pie desde cualquier vivienda. Y por supuesto, cuando se va a pie al comercio, se reduce mucho el uso del automóvil y por lo tanto el consumo de vías, de combustible y la contaminación. Una de las ventajas de las zonas urbanas de alta densidad es que los ciudadanos pueden caminar a la tienda.  

LOS FRENTES DE AGUA

Permitir la privatización de los frentes de agua va en contravía del principio constitucional axiomático de la igualdad de todos los ciudadanos ante la Ley y de la consecuente predominancia del interés general sobre el particular. Los frentes de agua tienen una magia especial. Ya sea la vista de un atardecer sobre nuestros mares o el murmullo musical de una quebrada que baja entre helechos y flores de impacientes. Restringir el disfrute de los frentes de agua no sólo sería inconstitucional, sino también inmoral. Del mismo modo, también es inconstitucional permitir su deterioro. 
No es suficiente sin embargo impedir su deterioro y su privatización. Es necesario construir la infraestructura que haga posible su disfrute por parte de todos los ciudadanos, dentro del marco de su protección ambiental. Es indispensable una Ley que defina claramente cómo se debe realizar el aprovechamiento del agua en nuestro país, no solo como un recurso para el consumo humano, usos agropecuarios o industriales, sino también como un recurso paisajístico y recreativo especial, que debe ser accesible a todos los ciudadanos.

Es esencial garantizar no solamente que las playas sean públicas, sino que sean de fácil acceso público, con senderos de acceso y senderos paralelos a las playas. De no actuar con vigor en este campo, los niños colombianos que no tengan acceso a una casa sobre la playa o a un hotel de lujo, no podrán siquiera ver el mar de su país. Y en las áreas urbanas, los frentes de agua deben tener una infraestructura peatonal de gran calidad para facilitar su disfrute por parte de todos los ciudadanos. 

Es posible combinar armoniosamente lo privado con lo público. Algunas de las edificaciones más lujosas de Bonn o Colonia en Alemania están ubicadas sobre el borde del Rin. Pero entre los edificios y el río hay un sendero peatonal de uso público. En la parte sur-occidental de la isla de Manhattan, sobre el río Hudson, se construyeron modernos edificios de apartamentos, oficinas y algunos locales comerciales en un proyecto denominado Battery Park City; y un hermoso parque con senderos, ciclorrutas, jardines y plazas entre los edificios y el río. Cuando se autorizó este desarrollo urbanístico sobre lo que eran unos muelles abandonados y deteriorados desde hacía décadas, se exigió a los empresarios constructores que se hiciera el parque y que aunque el uso de este sería público como el de cualquier otro parque, el costo de su mantenimiento estaría a cargo de los propietarios de los edificios adyacentes.

Durante los últimos 20 años del siglo 20 las ciudades del mundo re-descubrieron el encanto de sus frentes de agua y han venido adelantando proyectos importantes para mejorar su calidad humana. Algunos como el Bund en el rio Huangpu en  Shanghai o las playas de Río de Janeiro tienen una tradición de vieja data; pero, en todos los casos, ha habido proyectos importantes para aprovechar mejor los frentes de agua urbanos, convirtiéndolos en hermosos espacios peatonales: Barcelona, Puerto Madero en Buenos Aires, Ciudad del Cabo, Guayaquil, el lago de Zurich, los puertos tradicionales de Estocolmo y Copenhague, los parques sobre lagos de Toronto y Chicago, San Francisco, San Antonio, Sydney, la Ortigia en Siracusa, para solo mencionar algunos.

Tanto en las ciudades sobre el Rin, en Battery Park City o en algunos tramos del Támesis en Londres, además del espacio público peatonal, se encuentra otra característica: no hay vías para automotores adyacentes al espacio peatonal. Parques o edificaciones aíslan el espacio peatonal del ruido y la amenaza de los automotores. Esta es la situación ideal.  Desafortunadamente en muchas ciudades del mundo, principalmente durante el siglo 20 en plena fiebre por abrir más y más espacio para los automotores, se construyeron vías a lo largo de sus frentes de agua, en muchos casos autopistas. Después se arrepintieron. En las últimas décadas las ciudades avanzadas se percataron del enorme error que había sido construir vías para automotores por las orillas de los cuerpos de agua y en casos han adelantado enormes obras para cambiar esto. En Boston se invirtieron US $ 26.000 millones para hacer el famoso “Big Dig”, la gran excavación, que implicó la construcción de túneles y la demolición de autopistas elevadas para abrir espacios públicos peatonales de calidad frente al mar en el centro de la ciudad.  En París, el alcalde Delanoe ha cerrado varios veranos consecutivos la autopista que en mala hora se construyó a lo largo del río Sena, para convertirla en “la playa de París”; vertiendo allí toneladas de arena,  colocando materas con palmeras, que han atraído a cientos de miles de personas, en un proyecto que anticipa la peatonalización de la vía. En Seúl, Corea, se están invirtiendo cientos de millones de dólares para demoler las autopistas que se habían construido sobre el río Cheongyecheon y crear un parque lineal a lo largo del río descubierto por entre la ciudad. En San Francisco ayudó la naturaleza: el terremoto de 1989 tumbó la autopista que pasaba frente a la playa y no fue reconstruida posteriormente. 

A los ingenieros siempre les ha atraído hacer vías para automotores por el borde de los frentes de agua, porque allí sólo hay intersecciones  donde hay puentes sobre el cuerpo de agua. Pero la vía automotor por el borde de agua destruye la calidad de la experiencia humana, el disfrute del contacto con la naturaleza, la contemplación que suscita el agua. Aunque en los países avanzados están realizando enormes inversiones para arreglar el daño que hicieron las vías por los frentes de agua, en muchos países en desarrollo se continúan construyendo vías por el borde de los frentes de agua. En Santo Domingo, la capital de un país tan turístico como República Dominicana, no sólo hay vías sobre el frente de agua en la zona céntrica tradicional de la ciudad; hace pocos años se construyó una autopista que va desde la ciudad hacia el aeropuerto y hacia las zonas turísticas,  bordeando a lo largo de kilómetros un formidable borde de agua. Es tan grave el error cometido, que sería rentable incluso construir edificaciones sobre la calzada más alejada del mar y convertir en un malecón peatonal la calzada adyacente al mar. La autopista podría ser reconstruida paralela a la costa pero más alejada de ésta.

En Colombia no hemos aprovechado bien los frentes de agua de nuestras ciudades. Cartagena, con agua por todas partes, tiene vías para automotores sobre muchos frentes de agua y solamente tiene un par de angostos senderos peatonales sobre el borde de agua, con vías para carros aledañas. El plan vial de Cartagena contempla continuar construyendo vías vehiculares sobre los caños y playas, lo que sería desastroso. Se adelanta, sin embargo, un formidable proyecto peatonal en el borde de la Ciénaga de la Virgen que, de terminarse como está planeado, será el mejor frente de agua del país y contribuirá a mejorar las condiciones de vida de los barrios marginales del sector. En San Andrés se construyó un hermoso malecón recientemente. En Montería se hizo un bello parque sobre un tramo río Sinú y en Neiva hay otro programado. En Bogotá en mi administración dragamos la parte oriental del humedal del río Juan Amarillo que había sido rellenada y estaba siendo invadida y recuperamos el espejo de agua, con un borde peatonal muy hermoso. Pero es mucho lo que tenemos por hacer para aprovechar verdaderamente la magia de nuestros frentes de agua urbanos, con espacios públicos de calidad.

ESTUDIOS DE IMPACTO HUMANO

Es grande el contraste entre el celo con que tradicionalmente se exigen estudios de impacto ambiental y costosas inversiones para minimizar los impactos ambientales, por ejemplo sobre algún insecto, y el descuido de estos estudios para con el ser humano. Aunque la Ley vigente contempla el aspecto humano dentro del impacto ambiental de las obras, éste generalmente se ignora o se  minimiza. Es necesario expedir una ley que exija que los estudios de impacto ambiental contemplen un capítulo sobre el impacto humano. Si hubiera estudios de impacto humano, orientados a proteger y mejorar el hábitat del ser humano, se exigirían por ejemplo, hermosos espacios peatonales a lo largo de cualquier canal de de drenaje o riego y amplias aceras y ciclorutas a lo largo de cualquier vía.
Las ciclorutas paralelas a las vías también se requieren en las carreteras interurbanas, en las zonas rurales. A lo largo de esas carreteras se movilizan los campesinos al trabajo, los niños a la escuela. En realidad, se necesita una ley que podría denominarse de “carreteras democráticas”, que exija la infraestructura peatonal y para bicicletas en todas las carreteras y, además, garantice otros puntos. Es urgente prohibir los muros y setos a lo largo de las carreteras, cuando no haya una casa de habitación a menos de 50 metros de distancia del borde de carretera. De no hacerlo, vamos a terminar de forrar los bordes de nuestras carreteras con setos de swinglia, bambú o ciprés, que impiden totalmente el disfrute del paisaje y hacen sentir al viajero que va encerrado entre dos paredes. Acaso el niño que no tiene la posibilidad de ir a una finca, ¿no tiene siquiera el derecho de ver su país? ¿De conocer las vacas y caballos? ¿Conocer los cultivos de algodón, o maíz? ¿No tiene derecho siquiera a ver su país? Si hay algo de cierto en aquello de que la propiedad tiene una función social, es indispensable exigir que todos los cerramientos sean por lo menos 90% transparentes. También es indispensable prohibir las vallas a lo largo de las carreteras en zonas rurales, para que el ciudadano ejerza el derecho a disfrutar del paisaje natural de su patria.  

Para facilitar el acceso al campo y su disfrute, son indispensables grandes parques regionales. Y también debemos construir senderos-ciclorutas por el borde de los ríos y a través de las fincas en las regiones turísticas tales como la sabana de Bogotá y el valle de Rionegro.

El Estado realiza enormes inversiones para generar desarrollo económico, tales como túneles, para acortar la distancia a los puertos, o distritos de riego, para aumentar la productividad de la tierra. Es bueno, sin embargo, recordar, que el desarrollo económico no es un fin en sí mismo. Tan solo es un medio, para alcanzar un mayor bienestar y en última instancia, una mayor felicidad. La inversión en espacio público es una inversión muy distinta, puesto que no es un medio. Es un fin en sí mismo. El espacio público es un generador de felicidad que no se gasta, que con un mínimo mantenimiento, no pierde nunca esa capacidad. El espacio público de calidad prácticamente es mayor bienestar en sí mismo. Por eso, es importante asignar una prioridad mayor en las agendas y presupuestos gubernamentales a temas como, por ejemplo, la adquisición de terrenos para parques. Con US $ 1000 millones, se podrían adquirir más de 50.000 hectáreas de terrenos para enormes parques alrededor de las ciudades colombianas, que muy probablemente en el futuro quedarían envueltos dentro de la ciudad. Esto mejoraría la calidad de vida hoy y, especialmente, hacia los siglos venideros; construiría inclusión; y mejoraría notablemente la competitividad económica, ya que pocas ciudades del mundo podrían ofrecer algo similar.  

La calidad de vida urbana construye igualdad, felicidad y además es el principal factor de competitividad hacia el futuro. Daniel Bell, en su formidable libro El Advenimiento de la Sociedad Pos-industrial
, señalaba que en una primera fase de la historia, la tierra es el principal factor generador de riqueza y poder; posteriormente en la etapa industrial, el capital sustituye a la tierra como factor determinante de la riqueza y el poder; pero que habíamos entrado en una nueva etapa, en que el conocimiento es el factor crítico del desarrollo y el poder. Alguien podía vivir en París y tener su tierra o su capital en Brasil. Pero no puede vivir en París y tener su cerebro y su capacidad creativa en Brasil. De modo que ahora el factor más crítico para la competitividad es la calidad de vida urbana: Cómo atraer y retener personas altamente calificadas y creativas.

En Cartagena, sobre la costa Caribe colombiana, hay una gran empresa pesquera, cuyos buques pescan atún en el Pacífico, que es donde se encuentra este recurso. El costo de movilizar estos buques al Pacífico supera los US $ 2 millones anuales. ¿Por qué se ubicó en Cartagena? Porque en las ciudades colombianas del Pacífico, como Buenaventura, no había la calidad de vida suficiente para sus capitanes de barco, ingenieros y otros profesionales. En Buenaventura cada viernes hacia el medio día hay una caravana de automóviles que salen rumbo a Cali, a unas dos horas y media de distancia: Son los profesionales que van a ver a sus familias en Cali, puesto que en Buenaventura no encuentran los colegios y otros elementos de calidad de vida que les permitan vivir allí con sus familias. Por supuesto que estos profesionales exigen un sueldo más alto para trabajar en Buenaventura, del que exigirían para trabajar en Cali, por ejemplo. Estos ejemplos dramáticos, ilustran la importancia de la calidad de vida en la competitividad. 

Las ciudades colombianas están compitiendo con otras de la región e inclusive del mundo por inversiones. Pero las “inversiones” no son simplemente capital y equipos: son gente, ejecutivos, técnicos que toman las decisiones teniendo muy en cuenta la calidad de vida. Richard Florida ha señalado que ya no es como antes, cuando los profesionales altamente calificados iban a vivir dondequiera que a las empresas se les ocurría ubicarse, por ejemplo en pequeños pueblos aburridos en la mitad de ninguna parte
. Ahora el recurso humano es el factor crítico de la competitividad de las empresas. Y las empresas deben ubicarse en las ciudades en las que le gusta vivir a las personas que necesitan.  
El turismo también se ha vuelto una actividad económica cada vez más importante. España recibe US $ 33.600 millones anuales por turismo; México US $ 8900; Costa Rica US $ 2100, con una población de 4 millones, lo que sería equivalente a que Colombia recibiera $ US $ 22.000 millones anuales por turismo.

Muchas ciudades colombianas de todos los tamaños tienen una visión de su futuro en el que el turismo es una actividad económica importante. Quieren atraer turistas a sus carnavales y fiestas, a apreciar su riqueza cultural, o natural. Pero olvidan con frecuencia que lo que atrae a los turistas en todo el mundo son sitios agradables para caminar y ver gente. Eso implica tener vías exclusivamente peatonales, malecones, plazas, parques y andenes de alta calidad, sin bahías de estacionamiento, iluminados, arborizados con orden, con bancas y canecas, con los avisos de las tiendas discretos y sobre las fachadas y no perpendiculares.   

¿Porqué Paris, Londres o Nueva York reciben cada una anualmente por concepto de turismo, una cifra muy superior al valor de todas las exportaciones colombianas sumadas?  Porque son sitios agradables para caminar y ver gente. Los turistas las recorren a pie. En muchas ciudades norteamericanas, como Atlanta o Houston, hay edificios interesantes, básicamente las mismas tiendas de Nueva York y la mayoría de los turistas no diferenciarían entre los museos de estas ciudades y los de Nueva York; y sin embargo no atraen nada comparable en términos de turismo. Porque les falta la cantidad y la diversidad de gente. 

¿Qué hace un viajero recién llegado a una ciudad que no conoce? Probablemente le pregunta al conserje del hotel por un lugar agradable para ir a caminar y ver gente. Los lugares atractivos para los turistas son aquellos amables para los peatones, no para los automóviles.  Y tienden a ser excluyentes. Es una de las razones para que en Europa haya más de 1000 centros urbanos con una red vial exclusivamente peatonal significativa. Hasta Disney exige que los carros se queden afuera.  Se  ha estimado que los visitantes de Disney sólo pasan el 4% del tiempo en los espectáculos o juegos. El resto del tiempo disfrutan de una ciudad peatonal, sin temer que sus niños pequeños sean atropellados por un vehículo si se sueltan de su mano.  En las revistas de turismo se encuentran fotos de barcas, bicicletas, camellos, teleféricos y muchos otros medios de transporte, pero rara vez aparece un automóvil en una fotografía. Parecería que la sola imagen de un automóvil genera tensión, o le quita encanto a un lugar de ensueño.

Las ciudades turísticas no deben temerle a restringir el uso del automóvil y el estacionamiento, por la disminución que pueda haber de turistas que llegan en automóvil.  Que estos dejen el automóvil en grandes estacionamientos y posteriormente se movilicen en bus, taxi o bici-taxi. De no hacerlo, el problema de la congestión y el deterioro urbano será peor cada día y ahuyentará el turismo. En espacios peatonales de alta calidad aparecen establecimientos comerciales interesantes que incrementan su atractivo. No tenemos pirámides, ni la catedral de Notre Dame.  Pero podríamos tener en Barranquilla o Cali formidables alamedas peatonales de decenas de kilómetros bordeadas de inmensos samanes, por tramos bordeando los ríos Magdalena o Cauca, que Paris jamás podrá tener. 

La mayoría de las ciudades colombianas han adelantado proyectos para mejorar su calidad peatonal en los últimos años, inspiradas de alguna manera en la experiencia de Bogotá: Cartagena volvió exclusivamente peatonal parte del centro; Medellín abrió la plaza Botero; Pasto hizo la plaza del Carnaval; Pereira hizo la plaza de Ciudad Victoria; Sincelejo y Florencia hicieron plazas; Zipaquirá hizo el Parque de la Esperanza,  Bucaramanga el Parque del Agua, Montería hizo un bello parque sobre el río Sinú, Arauca uno sobre el río Arauca y Neiva está haciendo otro sobre el Magdalena; Santa Marta hizo un malecón hermoso sobre el frente de bahía en el centro; San Andrés hizo su Paseo peatonal de la avenida Colombia; Ibagué volvió peatonal la carrera tercera; Manizales, Yopal y  Sopó construyeron aceras, Villavicencio ciclorutas; para sólo mencionar algunas. Todos estas obras van a mejorar la calidad de vida y hacer más democráticas esas ciudades; y además van a hacerlas más atractivas a los turistas. Las ciudades y pueblos que más atraerán turismo en el futuro serán aquellos que más decididamente se conviertan en lugares amables para los peatones.
LA CIUDAD: UNA OBRA DE ARTE COLECTIVA

En nuestro tiempo la teoría de Adam Smith sobre la economía de la libre empresa reina triunfante. Se considera que el Estado debe intervenir lo menos posible en el funcionamiento de la sociedad en general y la economía en particular. Adam Smith, que era un filósofo moral, descubrió que cada cual actuando de manera egoísta, en su propio beneficio, producía los mejores resultados para la sociedad: bienes de mejor calidad y a menor costo. Sin embargo el principio del egoísmo no necesariamente produce los mejores resultados. Si en un naufragio todos los sobrevivientes se aferran al bote salvavidas más cercano, lo hunden.  La no intervención del Estado no funciona bien para el diseño urbano. Para un individuo puede ser racional utilizar el automóvil para ir al trabajo todos los días. Pero si todos los habitantes de una gran ciudad hacen lo mismo, se produce un embotellamiento general. No es posible permitir que los urbanizadores dejen las cesiones de espacio público que deseen o construyan hasta la altura que se les ocurra. En el diseño urbano es indispensable la regulación del Estado. Y lo fascinante es que el gobierno debe fijar normas que, en muchos casos, no tienen justificaciones objetivas. No es posible por ejemplo, probar que una acera de 10 metros es mejor que una de 3 metros. Son decisiones subjetivas de la colectividad, una especie de creación artística de la sociedad, que refleja sus valores y aspiraciones. Pero que claramente exige la regulación estatal.

La realidad es que las ciudades colombianas hoy están lejos de ser esas  que soñamos, surcadas por vías peatonales, andenes amplios y ciclorutas en todas las vías, con plazas, parques y campos deportivos y tiendas cercanas a todas las viviendas. Por ejemplo, casi todos los niños y buena parte de las niñas colombianos juegan fútbol. Debería haber una cancha de fútbol a menos de 10 cuadras de cualquier vivienda. Y la realidad es que prácticamente no hay canchas de fútbol en nuestras ciudades. 
El resultado de la urbanización hecha por particulares deja mucho que desear, especialmente la hecha en los últimos 30 años. En Bogotá los mejores proyectos urbanísticos han sido hechos por entidades estatales o semi-estatales; es el caso de Ciudad Tunal, Ciudadela Colsubsidio, el Recreo y el Porvenir de Metrovivienda, Ciudad Salitre, Pablo VI, entre otras. Los particulares no solo no han integrado varios predios para hacer proyectos con grandes espacios públicos sino que, por el contrario, se las han ingeniado para subdividir sus predios en pequeños bloques, para dejar unas zonas de cesión muy pequeñas, diseñadas generalmente con el propósito de que sean encerradas y privatizadas ilegalmente. En las ciudades europeas el diseño urbano siempre está a cargo del Estado y la urbanización de nuevos terrenos siempre se hace  en terrenos de propiedad pública o con un gran control del Estado. En Colombia es urgente adelantar una gran reforma urbana para que los terrenos alrededor de las ciudades no sean instrumentos de especulación y sea posible diseñar ciudades bien hechas, con grandes cesiones de parques y espacios públicos. 

Entre más indispensable sea un servicio público, más insatisfacción produce no tenerlo y menos satisfacción produce tenerlo. Si abrimos la llave y no sale agua, eso nos produce mucha insatisfacción; pero si la abrimos y sale agua, eso no nos produce mayor cosa en términos de felicidad. Lo mismo ocurre con una vía en mal estado, genera insatisfacción, pero tenerla en buen estado no produce placer o, por lo menos, no un placer perdurable. En cambio el parque, la vía peatonal, la plaza, el malecón, en general el espacio peatonal de calidad, generalmente no es solicitado por la población y menos aún reclamado con vehemencia. Pero cuando lo tenemos, no cesa de producir satisfacción, hora tras hora, día tras día, año tras año, década tras década. Eso lo habrá sentido cualquiera que viva en un apartamento con vista a un parque. Salvedad hecha de los casos de extrema pobreza, en los entornos urbanos una vía peatonal o un parque pueden proveer más satisfacción que incrementos significativos en los niveles de ingreso y consumo individual. 
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